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TEXTE

La créa tion en 1981 par AMD- BA 1 de la so cié té Das sault Sys tèmes fut
une ini tia tive in dus trielle, pri vée, fran çaise, et sans réel équi valent.
Elle s’est ré vé lée du rable quand l’édi tion fran çaise de lo gi ciels ( jeux
ex cep tés) est res tée ténue, et l’en tre prise non seule ment existe en‐ 
core, mais elle a at teint les pre miers rangs mon diaux. L’ef fec tif de
Das sault Sys tèmes dé passe au jourd’hui celui de Das sault Avia tion
avec un chiffre d’af faires su pé rieur et une ren ta bi li té meilleure. Aussi
l’acte fon da teur mérite- t-il d’être re gar dé dans sa ge nèse. Mar cel
Das sault, au début des an nées 1980, se lance dans une aven ture qui
n’al lait pas de soi, celle d’un mé tier d’édi teur 2 fort éloi gné de celui
d’avion neur et fort re mar quable dans le monde in for ma tique fran çais
d’alors qui pros père plu tôt du côté des ser vices. Ce qui est alors une
fi liale consti tuée d’une ving taine d’in gé nieurs dé ve loppe Catia 3, un
lo gi ciel des ti né aux bu reaux d’études de toutes in dus tries, sur la base
de dé ve lop pe ments in ternes conçus ini tia le ment pour sa tis faire les
be soins propres du construc teur aé ro nau tique. Le pari al lait bien au- 
delà de la via bi li té de l’en tre prise créée : il s’agis sait de mettre sur le
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mar ché un savoir- faire ac quis chez Das sault, pre nant donc le risque
de four nir son ou tillage in tel lec tuel à des concur rents. Très peu
parmi les avion neurs ten tèrent l’ex pé rience, aucun autre ne la réus sit.

Re trou ver les pa ra mètres de la dé ci sion, suivre ce qui dans les vingt
ans qui pré cèdent la for ma tion de Das sault Sys tèmes, per met de si‐ 
tuer les points d’ac croche entre le dé ve lop pe ment des lo gi ciels (cal‐ 
cul, des sin, conduite de ma chines) et les contraintes éco no miques qui
pèsent sur l’aé ro nau tique fran çaise.

2

En ce qui concerne les sources, on le sait, les en tre prises sont peu
en clines à l’ar chi vage et en core moins à sa mise à dis po si tion. Par
chance, et cet ar ticle lui doit beau coup, Fran cis Ber nard, qui fut au
centre de la ges ta tion puis de la créa tion de Das sault Sys tèmes pour
en de ve nir pen dant de nom breuses an nées son di rec teur tech nique, a
conser vé de nom breux do cu ments en même temps qu’une mé moire
pré cise du pro ces sus de ma tu ra tion de la Concep tion as sis tée par or‐ 
di na teur (CAO) chez Das sault Avia tion.

3

Convain cu par ailleurs que les mi li taires, clients et ac teurs com bien
im por tants des in dus tries aé ro nau tiques, avaient né ces sai re ment
suivi l’évo lu tion des tech niques de mo dé li sa tion et de re pré sen ta tion
des pro duits in dus triels, on s’est tour né vers la Di rec tion gé né rale des
ar me ments (DGA) qui dé pose à Châ tel le rault un pré cieux fonds ar chi‐ 
vis tique du point de vue de l’his toire in dus trielle. Celui- ci est in té res‐ 
sant de deux points de vue : le suivi des tech no lo gies et de leurs en‐ 
jeux à tra vers des études et des mar chés de dé ve lop pe ment ; le rôle
de l’État dans les trans for ma tions in dus trielles. Il est lo gique de re‐ 
trou ver dans des cor res pon dances in ter mi nis té rielles maints as pects
des choix qui ont dû être faits :

4

Jusqu’à la fin des an nées 1960, l’in dus trie aé ro nau tique fran çaise est
d’abord une in dus trie d’ar se nal, en ce sens que le choix des pro duits
mis en fa bri ca tion et la no mi na tion des di ri geants sont très lar ge ‐
ment aux mains du gou ver ne ment, les pro grammes d’avions ci vils
étant des ti nés à main te nir la ca pa ci té de re cherche et de pro duc tion
de l’in dus trie en temps de paix. C’est ce qui per met de com prendre
que la tu telle de l’en semble de l’in dus trie aé ro nau tique soit exer cée
par le mi nis tère de la Dé fense 4.
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Le tra vail mo nu men tal ac com pli par le Co mi té pour l’his toire de l’aé‐ 
ro nau tique, Un demi- siècle d’aé ro nau tique en France, est quant à lui
un ré fé ren tiel sans équi valent des trans for ma tions que connut cette
in dus trie dans la deuxième moi tié du XX  siècle ; il dé crit tout à la fois
les dif fé rents pro grammes d’avions ci vils et mi li taires, les pro blé ma‐ 
tiques tech niques et in dus trielles et les évo lu tions qu’elles en gen‐ 
drèrent, les avan cées théo riques, les for ma tions ; il re groupe de nom‐ 
breux té moi gnages d’ac teurs de tout pre mier plan ; il s’ap puie sur des
contri bu tions de res pon sables qui furent di rec te ment im pli qués dans
les opé ra tions.

5

e

Pour res ti tuer la gé néa lo gie de Catia, une pre mière par tie suit l’évo lu‐ 
tion des be soins en cal cul de l’in dus trie aé ro nau tique, les quels sont
en par tie liés à ceux de l’in no va tion en ca pa ci tés mi li taires ; la guerre
froide crée une com pé ti tion fa rouche qui élec trise la concep tion des
sys tèmes d’armes.

6

Une deuxième par tie ana lyse les ques tions de com pé ti ti vi té et com‐ 
ment, sur le plan civil, l’Eu rope et sin gu liè re ment la France per çoivent
pen dant les an nées 1970 le re tard en pro duc ti vi té qui les met sous la
coupe de l’aé ro nau tique amé ri caine. Puis on exa mine la di rec tion
prise par Lock heed, en tre prise pion nière en la ma tière, pour ra tio na‐ 
li ser ses phases de concep tion en uti li sant ce que l’in for ma tique offre
alors. Sont aussi dé crits les dé ve lop pe ments lo gi ciels en tre pris chez
Das sault et qui vont conduire à une dé marche très no va trice, dite
3D 5.

7

La troi sième par tie re garde les an nées qui pré cèdent la créa tion de
Das sault Sys tèmes. Das sault, en tant qu’in té gra teur, a be soin d’im po‐ 
ser un « lan gage » unique avec ses par te naires concep teurs de sous- 
ensembles. Il se met ainsi à la re cherche de col la bo ra tions avec
d’autres in dus triels de l’aé ro nau tique, mais les dis cus sions n’abou‐ 
tissent pas, ce qui va conduire l’avion neur à s’en ga ger sans eux. Mais
pas en so li taire. Un allié puis sant est gagné à la cause : IBM.

8
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1. Nou velles tech no lo gies, nou ‐
veaux be soins

1. 1. Une aé ro nau tique de man deuse d’al ‐
go rithmes

Dans la dé cen nie  1960, des grandes en tre prises de l’aé ro nau tique
s’ap pro prient les tech no lo gies in for ma tiques. Lock heed étu die en in‐ 
terne les pos si bi li tés des écrans, des crayons op tiques et des cla viers
fonc tion nels. On tra vaille à l’in ter ac ti vi té entre l’homme et la ma chine
pour s’af fran chir des fonc tion ne ments en mode batch (ce sont des
sou mis sions de tra vaux avec une at tente sou vent longue des ré sul‐ 
tats). Le C-5A, un avion- cargo de Lock heed Mar tin est re te nu par
l’armée de l’air amé ri caine en 1964 et l’in for ma tique est mo bi li sée
pour pou voir ob te nir des pièces pour l’année 1966 6. Une équipe d’une
ving taine de per sonnes est consti tuée pour dé ve lop per des ap pli ca‐ 
tions avec un ho ri zon opé ra tion nel en 1965. Dans l’usine Lock heed
Mar tin de Ma riet ta (Geor gia), sous l’im pul sion de Syl van Cha sen, un
ma thé ma ti cien doué, an cien de la Navy ayant perdu la vue, des tra‐ 
vaux sont menés sur la dé fi ni tion ma thé ma tique des sur faces ex té‐ 
rieures. Des dé ve lop pe ments gra phiques sur la com mande nu mé‐ 
rique de machine- outil per mettent d’ajus ter plus sim ple ment le par‐ 
cours de la fraise en le vi sua li sant sur écran. Com pa ré à un avion de
trans port mi li taire an té rieur, le temps de dé ve lop pe ment des ou tils
du C-141 se trouve ré duit d’un fac teur 6 7.

9

Ces ini tia tives et leurs ré sul tats mènent quelques an nées plus tard, au
dé ve lop pe ment d’un lo gi ciel com plet, CADAM, qui aura une im por tance
es sen tielle dans le des tin de Das sault Sys tèmes.

10

On trouve chez Mc Don nell, dès le début des an nées 1960, une même
ins pi ra tion. Des tra vaux in for ma tiques sont lan cés, à la fois en des sin
et en com mande nu mé rique. Dès 1966, Mc Don nell Au to ma tion Com‐
pa ny (McAu to) dis pose d’un pro duit bien conso li dé CADD (Com pu ter
Aided De si gn and Draf ting) qui per dure bien après la fu sion avec Dou‐ 
glas Air craft l’année sui vante et l’ac qui si tion, une di zaine d’an nées
plus tard, d’Uni ted Com pu ting, en tre prise ca li for nienne édi trice d’un
lo gi ciel brillant, Uni gra phics. Mc Don nell res te ra tou te fois ré ti cent à
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l’idée de le voir en usage chez des concur rents. C’est un point cen tral
de cette gé néa lo gie. Cer tains pré cur seurs, par fai te ment conscients
de la por tée glo bale de ce qu’ils pro duisent, ré pugnent à dif fu ser un
savoir- faire, et à en tirer pro fit, si celui- ci peut can ni ba li ser le mé tier
d’ori gine. À côté de ces exemples qui se frottent avec plus ou moins
de ré sis tance au mar ché du lo gi ciel, des en tre prises comme Boeing
ou Sud Avia tion puis la SNIAS (So cié té na tio nale des in dus tries aé ro‐ 
nau tiques et spa tiales) ne se posent pas la ques tion. Elles dé ve loppent
pour elles- mêmes et dé ploient en in terne leurs lo gi ciels de concep‐ 
tion.

1. 2. Les Pre miers Dé ve lop pe ments in ‐
ternes chez Das sault Avia tion
Chez AMD- BA, la fin des an nées  1960 marque le début des études dé‐ 
taillées du Mer cure. L’avion neur a be soin de trai ter des ques tions
d’aé ro dy na mique, de ré sis tance des ma té riaux et de com mande de
machines- outils, ce qui de mande du cal cul. Celui- ci est as su ré alors
par une sorte de « ser vice bu reau 8 » in terne et les in gé nieurs du bu‐ 
reau d’études for mulent une de mande, un be soin, en di rec tion de
l’équipe in for ma tique qui réa lise la pro gram ma tion et les tests, fait
tour ner son pro gramme et four nit les ré sul tats.

12

Au début, mon seul « client » était le dé par te ment d’aé ro dy na mique
théo rique. Puis petit à petit, mes clients sont de ve nus tous les dé par ‐
te ments et usines de l’en tre prise. Ce sont ces de mandes d’uti li sa ‐
teurs non in for ma ti ciens 9.

Les ter mi naux gra phiques IBM 2250 se dif fusent et sus citent un im‐ 
mense in té rêt mal gré leur prix élevé. Cou plés à un IBM 360, ils ap‐ 
portent des ca pa ci tés nou velles (l’af fi chage de cartes géo gra phiques
four nit un bon exemple) et abrègent la mise au point des ma quettes
de souf fle rie ou de la géo mé trie gé né rale des ou tillages (ma trices de
for mage, ga ba rits, moules, etc.), dont la forme se dé duit de celle des
pièces à pro duire.

13

Jean Ca brière est alors pa tron de la di rec tion gé né rale tech nique (DGT)
et as sume la res pon sa bi li té des études et de la dé fi ni tion des avions.
C’est un poste très émi nent en re la tion di recte avec Claude Benno

14
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Val lières, le pré sident des AMD- BA. Au sein de la DGT, Pierre Bohn, qui a
re joint Das sault en 1953, di rige la Di vi sion des études avan cées (DEA),
la quelle prend en charge les be soins scien ti fiques comme ceux de
l’aé ro dy na mique théo rique ou du cal cul de per for mance. Éga le ment
res pon sable de la stra té gie in for ma tique du groupe, il dé cide en 1967
la mise en place de cal cu la teurs sur les quels sont créées des ap pli ca‐ 
tions de pi lo tage de MOCN (machines- outils à com mande nu mé rique).
Ce sont des in ter faces entre frai seuse (de fait, le par cours de la fraise)
et la dé fi ni tion des formes, entre ce qui n’est pas en core la CAO et ce
qui n’est pas en core la FAO (Fa bri ca tion as sis tée par or di na teur). Au
début des an nées  1970, la dé coupe ne concerne que la tôle (alu mi‐ 
nium, métal, ré sine).

Dans un autre do maine, le ma quet tage fait l’objet de re cherches. Il se
construit par per fec tion ne ments suc ces sifs à me sure des es sais en
souf fle rie et chaque étape de mande des mois de concep tion et de
réa li sa tion. Rac cour cir le pro ces sus n’est pas simple. Dans cette in‐ 
for ma tique com men çante, où l’es sen tiel du tra vail se fait à la règle à
cal cul, mo dé li ser et nu mé ri ser le ma quet tage, même avec peu de
fonc tions, de mande des dé ve lop pe ments in ternes com plets, de puis le
sys tème d’ex ploi ta tion jusqu’aux in ter faces avec les sup ports phy‐ 
siques comme les im pri mantes Ben son ou Ger ber. Aucun lo gi ciel n’est
alors « sur éta gère », prêt à l’em ploi.

15

Du côté d’AMD- BA, on cherche à faire avan cer ra pi de ment le pro‐ 
gramme Mer cure et à mon trer aux pou voirs pu blics qu’une so lu tion
de trans port civil est dis po nible à très court terme. Parmi les ac cords
de co opé ra tion avec Sud- Aviation qui dé butent en 1965, l’un concerne
un pro jet de gros- porteur avec pour maître d’œuvre Sud- Aviation et
le se cond est un petit por teur avec pour maître d’œuvre Das sault.

16

Après dif fé rentes pé ri pé ties, Das sault dé ci dait de faire ca va lier seul.
Début 1968, à une époque où le pro jet Air bus s’en li sait, Mar cel Das ‐
sault réus sit à convaincre le gou ver ne ment de la va li di té de ses
études de mar ché et de ses choix tech no lo giques : court cour rier
pou vant trans por ter 150 pas sa gers sur des lignes de moins de
1 500 km. Mar cel Das sault se vou lait un en tre pre neur in no va teur ef ‐
fi cace face à la lour deur du sec teur na tio na li sé, lour deur ren for cée
par la co opé ra tion in ter na tio nale. Il pen sait pou voir enfin faire ren ‐
trer la France sur le mar ché mon dial de l’avia tion com mer ciale après
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le demi- échec de Ca ra velle, l’ave nir in cer tain de Concorde et les dé ‐
buts très la bo rieux d’Air bus 10.

La Di vi sion des études avan cées se lance dans la dé fi ni tion ma thé ma‐ 
tique des formes ex té rieures de l’avion. Fran cis Ber nard la re joint en
1967, à 28 ans, juste après Su pAé ro et le ser vice mi li taire. Il tra vaille
dès cette époque sur l’op ti mi sa tion de la cour bure des sur faces, ce
qui est un sujet car di nal en aé ro dy na mique (le com por te ment d’un
flux d’air sur un pro fil d’aile re lève plus de l’évo lu tion de la cour bure
que de la forme in abs trac to). Il dé ve loppe une ap pli ca tion, dite de
Lis sage, qui per met de contrô ler pré ci sé ment les sur faces, en réa li té
« as su rant la conti nui té jusqu’à la dé ri vée de la cour bure » 11 à par tir
de points re le vés sur les plans pa pier des des si na teurs. Ce sont des
in ter po la tions par des po ly nômes de degré  5 qui pro duisent sur du
mylar 12 des lignes d’une pré ci sion meilleure que celles que les tra‐ 
ceurs des si naient à l’aide de lattes sur les longues plaques de métal.
Dans leur ou vrage sur Das sault, Claude Car lier et Luc ber ger es timent
que « la voi lure du Mer cure est dé ve lop pée avec des ou tils de cal cul
très mo dernes pour l’époque  : bien plus gros que le Boeing  737, le
Mer cure va plus vite 13. » Mais le cal cul a d’autres uti li sa tions et, parmi
elles, le tracé à l’échelle 1 des ti né à dé fi nir des mo dèles de dé coupe.
Ce tra vail, ap pli qué au fu se lage et à la voi lure, était tra di tion nel le‐ 
ment ef fec tué sur la tôle par les tra ceurs. À l’aide de lattes (des tiges
en plas tique dé for mables), cou chés sur les plaques de métal, ils dé fi‐ 
nis saient ma nuel le ment 14 les courbes réelles pour la fa bri ca tion. Il
fal lait une ha bi le té hors norme pour réus sir les tra cés avec la pré ci‐ 
sion vou lue. L’effet des truc teur d’em ploi saute aux yeux. Cette pro fes‐ 
sion dis pa raît. La mo dé li sa tion in for ma tique donne des ré sul tats
sem blables à ceux don nés par les lattes. Et sa re pré sen ta tion ma thé‐ 
ma tique dans l’or di na teur per met de si mu ler le com por te ment aé ro‐ 
dy na mique de l’avion. L’effet créa teur n’ap pa raît que dans le temps,
avec la dif fu sion mas sive de la CAO qui ré clame de nou veaux pro fils, et
le dé ve lop pe ment de la pro duc tion qui ré clame de nou veaux bras.

17

Cette pre mière ap pli ca tion de lis sage des courbes sera sui vie de bien
d’autres dans la dé cen nie  1970. Celles- ci se ront pen sées d’une façon
glo bale dans GEOVA (Gé né ra tion et ex ploi ta tion par or di na teur des vo‐ 
lumes d’avions), un en semble lo gi ciel com bi nant les ap pli ca tions les
unes avec les autres. Re te nons ici que les pre miers pas dans l’in for‐

18
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ma tique de concep tion concernent des voi lures ou des fu se lages
(plus exac te ment les sur faces qui les en tourent) et cherchent à amé‐ 
lio rer pro gres si ve ment la fi nesse des mo dèles ma thé ma tiques.

2. La Com pé ti ti vi té de l’aé ro nau ‐
tique ci vile fran çaise dans les an ‐
nées 1970
La crise du pé trole de 1973 frappe les com pa gnies aé riennes et par
consé quent leurs four nis seurs. Le tra fic chute, les coûts d’ex ploi ta‐ 
tion aug mentent. La baisse du dol lar cou plée à l’in fla tion fran çaise
po si tionne dé fa vo ra ble ment la main- d’œuvre na tio nale. À suivre les
tra vaux d’études du 7  plan (1976-1980) pour la Dé lé ga tion mi nis té‐ 
rielle pour l’ar me ment, « l’in dus trie aé ro nau tique est do mi née par les
États- Unis 15  » et, en ce qui concerne l’avia tion ci vile, la ten dance
montre un ap pro fon dis se ment de cette do mi na tion qui fait craindre
aux au to ri tés fran çaises la consti tu tion d’un mo no pole. La pro duc ti vi‐ 
té s’amé liore, mais à un ni veau in suf fi sant pour com bler le han di cap.
Si l’in dus trie des hé li co ptères en souffre moins, celle des avions de
trans port com mer ciaux est di rec te ment tou chée et l’ur gence d’y re‐ 
mé dier est clai re ment ex po sée. Les ré sul tats com mer ciaux du pro‐ 
gramme Air bus lancé en 1969 sont in cer tains 16, ceux des Concorde et
Mer cure sont dé sas treux. La fa bri ca tion de ce der nier est ar rê tée un
an après sa mise en ser vice (juin 1974) après onze exem plaires seule‐ 
ment ven dus à Air Inter.

19

e

La si tua tion est jugée d’au tant dé gra dée que les qua li tés opé ra tion‐ 
nelles des avions (Air bus et Mer cure) ne sont pas si gni fi ca ti ve ment
éloi gnées de celles de Boeing qui af fiche une réus site déses pé rante
avec ses mille deux cents B727 ven dus. À per for mances égales, on
pro duit plus cher et il faut dé bus quer les axes de ré duc tion des coûts.
L’am bi tion est rai son nable, car, du côté amé ri cain, les suc cès ne sont
pas tou jours au rendez- vous. Ni Mc Don nell ni Lock heed ne sont ren‐ 
tables dans le civil. Dans une note adres sée au dé lé gué mi nis té riel
pour l’ar me ment, l’in gé nieur gé né ral Ar naud, ad joint au di rec teur
tech nique des construc tions aé ro nau tiques, écrit :

20
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Entre la concep tion d’en semble et le des sin de dé tail uti li sable pour
la fa bri ca tion, bien d’autres éco no mies po ten tielles peuvent être dé ‐
bus quées :

– Revue des prin cipes de fa bri ca tion et as sem blages (usi nage, types
d’éclis sage, nombre d’élé ments à as sem bler, to lé rances de fa bri ca ‐
tion) ;

– Re prise du des sin de cer taines zones ou pièces com plexes ;

– Struc tures se con daires.

Tout cet ef fort passe obli ga toi re ment par une meilleure co or di na tion
des bu reaux d’études et de la pro duc tion, dont les in dus triels com ‐
mencent à com prendre la né ces si té no tam ment dans la mise en
œuvre pro gres sive des tech niques d’ana lyse de la va leur 17.

Cette co or di na tion est res sen tie comme dé li cate par les di rec tions
d’usine. Elle im pose de prendre en compte la no tion de coût dès la
concep tion ini tiale. Une telle dé marche est ren due dif fi cile par le fait
que les mé tiers ne sont pas les mêmes et que les com pé tences
doivent ce pen dant com mu ni quer. Elle oblige à im pli quer de nom‐ 
breux ni veaux hié rar chiques, à dif fu ser les éva lua tions de coûts pro‐ 
fon dé ment dans l’ana lyse et la dé fi ni tion de l’avion ; elle sup pose de
dis po ser de bases de don nées de com po sants. C’est du tra vail et du
temps. Elle défie aussi « cultu rel le ment » le sen ti ment de contra dic‐ 
tion entre créa tion et ren ta bi li té assez cou rant en France. Là où les
Amé ri cains se nour rissent d’une agres si vi té com pé ti tive (le rap port
cite le « Beat Boeing ! » af fi ché dans les usines de Dou glas), la mo bi li‐ 
sa tion des éner gies se fait plu tôt sur une base scien ti fique dans une « 
culture d’in gé nieurs » im pro pre ment nom mée, car sug gé rant que les
in gé nieurs, par na ture, ne fe raient pas grand cas des équi libres fi nan‐
ciers.

21

De gros ef forts sont dé ployés dans les an nées 1970 pour prendre en
compte la di men sion des coûts dès la concep tion. Une dé marche de
De si gn to cost (DtoC) est lan cée à la SNIAS sous l’im pul sion de Jean Pier‐ 
son, di rec teur de l’usine de Tou louse, qui crée en 1977 les « Groupes
opé ra tion nels  » dans les quels se re trouvent des res pon sables des
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Nombre d’avions pro duits Temps moyens amé ri cains Temps moyens fran çais

1 100 100

30 40 49

100 26 35

300 17 25

500 14 -

études et de la fa bri ca tion. La fai sa bi li té tech nique et éco no mique est
éva luée au plus près de la concep tion « sui vant une dé com po si tion en
mo dules : pointe avant, tron çon 13/14, mât ré ac teur, ins tal la tion mo‐ 
trice, sys tèmes 18… »

2. 1. Des fa bri ca tions d’une am pli tude
mo deste
Les États- Unis dis posent d’une autre arme de com pé ti ti vi té qui tient
à la lon gueur des sé ries. Elles y sont net te ment plus longues et pro‐ 
fitent ainsi d’une meilleure dé crois sance des temps de main- d’œuvre
en fonc tion du nombre d’avions ou d’équi pe ments pro duits 19. Cette
dé crois sance avec la taille des sé ries s’ex plique en pre mier lieu par un
savoir- faire de plus en plus ef fi cace des com pa gnons et des tech ni‐ 
ciens ; qu’ils soient en charge des fa bri ca tions ou des as sem blages, ils
ac quièrent une ex pé rience qui amé liore l’or ga ni sa tion col lec tive par
l’ajus te ment des tâches. En se cond lieu, le des sin ne cesse pas avec le
début de l’in dus tria li sa tion ; il se pour suit tout au long de la vie de
l’avion ; ses pro grès sim pli fient pro gres si ve ment les pièces ; la lon‐ 
gueur de la série (qui peut se comp ter en di zaines d’an nées) per met
des amé lio ra tions in cré men tales. On a donc une double par ti ci pa tion
à la ré duc tion des temps  : l’ac cou tu mance du per son nel, le per fec‐ 
tion ne ment des mé thodes de tra vail.

23

Le rap port d’études du 7  plan pré cé dem ment cité montre l’écart très
si gni fi ca tif qui existe entre les deux in dus tries aé ro nau tiques.

24 e

Ta bleau 1 : Re la tion entre le rang et le temps moyen de pro duc tion 20

La deuxième co lonne in dique que si le temps né ces saire à la fa bri ca‐ 
tion d’un pre mier avion est 100, celle du tren tième est de 40 aux
États- Unis et, selon la troi sième co lonne, de 49 en France, celle du
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cen tième est de 26 aux États- Unis contre 35 en France, etc. Et,
comme le montre la troi sième co lonne cou plée à la troi sième ligne, la
France n’at teint pas les cinq cents exem plaires. La meilleure per for‐ 
mance des États- Unis tient à un in ves tis se ment plus im por tant dans
les ou tillages dû à une meilleure confiance dans les pos si bi li tés du
mar ché. Leurs pré vi sions de vente les conduisent à pen ser l’amor tis‐ 
se ment sur de plus longues sé ries ce qui les fondent à dé pen ser plus
dans les phases ini tiales du dé ve lop pe ment.

Cette si tua tion est per cep tible dans un chif frage fait par Mc Don nell
Dou glas (MDD) sur les temps et les coûts de fa bri ca tion de deux tron‐ 
çons et de la voi lure du Mer cure  100 dé fi nis par Das sault. Les deux
so cié tés ex plorent des pistes de rap pro che ment au sujet du Mer‐ 
cure 200. La com pa rai son avec les in for ma tions en pro ve nance d’AMD- 
BA montre que les temps pré vus par ce der nier sont com pé ti tifs tant
que la série ne dé passe pas deux cent cin quante ap pa reils. « […] le
temps uni taire du 1  ap pa reil de série se rait assez net te ment su pé‐ 
rieur chez MDD, mais la dé crois sance des temps plus ra pide 21. » La dif‐ 
fé rence liée au rang de pro duc tion est jugée éga le ment consi dé rable
par AMD- BA et « suf fit à ex pli quer l’écart entre prix de re vient et prix de
vente pré vi sion nel du Mer cure 200 22 », le quel est éva lué alors à deux
mil liards de dol lars par avion sur une base 1975 pour un prix de vente
pro bable de douze mil liards de dol lars par Alain Bruté de Rémur, di‐ 
rec teur d’AMD- BA qui suit le pro gramme Mer cure 23. À la fin des an‐ 
nées 1960, il est a été un ac teur im por tant du mon tage eu ro péen au‐ 
tour de l’Air bus en tant que conseiller tech nique au près de Jean Cha‐ 
mant, mi nistre des Trans ports. Après deux an nées à la SNEC MA comme
di rec teur gé né ral ad joint où il né go cie des ac cords avec le GIE Air bus,
il re joint en 1975 les Avions Mar cel Das sault comme di rec teur et s’im‐ 
plique dans la re la tion avec Mc Don nell. Pour lui, il y a un pro blème
gé né ral de l’avia tion ci vile fran çaise. Sa vo lon té de pé né trer un mar‐ 
ché se heurte à des concur rents amé ri cains qui ont déjà lar ge ment
amor ti les dé penses de lan ce ment des pro grammes. Au reste, les sé‐ 
ries courtes sont vues outre- Atlantique comme un manque de cré di‐ 
bi li té de l’in dus trie eu ro péenne, in ca pable de sou te nir la com pé ti tion
en termes d’in ves tis se ment sur les ou tils et donc de se ris quer à un
fort coût d’en trée sur le mar ché. Les dis cus sions avec Mc Don nell
visent à éva luer si une col la bo ra tion sur le Mer cure pou vait ré soudre
ce pro blème. Elles res tent sans len de main.

26
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La ré ac tion fran çaise à ce pro blème de sé ries est ima gi née selon un
prin cipe qui va pré si der jusqu’à pré sent à la concep tion in dus trielle :
Air bus In dus trie met en place la no tion de fa mille d’avions des ti née à
par ta ger le plus de com po sants pos sibles. Boeing était déjà dans cette
ap proche avec une large mise en com mun entre le 737-200 et le 7N7
(futur 757). Mais « pen ser fa mille » ac croît le ni veau de com plexi té des
phases en amont de la fa bri ca tion ; c’est in jec ter de la di ver si té et de
la réuti li sa tion dans des pro duits déjà com plexes iso lé ment. C’est
donc de man der à la CFAO beau coup plus que le des sin et la conduite
de ma chine.

27

Cela condui sit à la no tion de com mo na li té, « néo lo gisme tiré de l’an‐ 
glais com mo na li ty, qui si gni fie à peu près “im por tance des par ties
com munes entre di vers ma té riels” 24 ». C’est une sorte de stan dar di‐ 
sa tion, dont la ma ni fes ta tion la plus connue est l’iden ti té des cock‐ 
pits. Cette dé ci sion de vien dra un vé ri table suc cès mar ke ting en as su‐ 
rant aux com pa gnies aé riennes qu’une for ma tion mi ni male de leurs
pi lotes per met tait de pas ser d’un avion à un autre. Mais la ri poste va
bien au- delà. C’est l’en semble des com po sants et des pièces qui les
consti tuent qui ont vo ca tion à s’ho mo gé néi ser. La com mo na li té
pousse à construire des ré fé ren tiels de formes qui, de ce fait, doivent
être clas sées, grou pées, dif fu sées, ce qui exige de la CAO qu’elle étende
ses ca pa ci tés. Les des sins ne suf fisent plus, il faut les or ga ni ser.

28

La même exi gence s’ap plique aux équi pe ments, dont le coût moyen
d’ac qui si tion en Eu rope (à fonc tions égales) est de 20 % su pé rieur à
l’achat de l’équi valent aux États- Unis ; à l’ex cep tion de taille, les mo‐ 
teurs, qui sont ou bien ache tés aux États- Unis ou bien au près de
construc teurs eu ro péens qui alignent leurs prix sur ceux qui y sont
pra ti qués.

29

Une autre di men sion de la fai blesse fran çaise est le nombre d’heures
de pro duc tion par kilo avion. Roger Che va lier, di rec teur gé né ral de la
SNIAS, es time que, si les taux ho raires sont en core in fé rieurs en Eu rope
de quelque 20 % (taux de change mis à part), l’écart total (temps de
fa bri ca tion mul ti plié par le taux ho raire) est de 33 %. De puis le début
de la dé cen nie 1970, la dif fé rence a ten dance à di mi nuer et ne com‐ 
pense pas la pro duc ti vi té in fé rieure. Ainsi, Air bus de mande 60 % de
plus que les Amé ri cains ; la SNIAS s’at tèle au pro blème 25 en ré dui sant le
nombre de pièces élé men taires par kilo de masse ou vrée. Entre la Ca‐
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ra velle et l’Air bus, il passe de 9 pièces à 4,5 pièces. Mais pour le DC 8,
il est de 4 pièces. Il sera pro ba ble ment de 3,5, es time R. Che va lier,
pour les nou veaux avions amé ri cains. Il voit la né ces si té d’agir dès la
phase de concep tion pour sim pli fier les sys tèmes et amé lio rer les ou‐ 
tillages :

Boeing pré voit de dé pen ser en ou tillages 13 % des heures fa bri ca tion
pen dant la réa li sa tion de la série de 300 7N7, contre une pré vi sion 2,4
fois moins im por tante pour l’Aé ro spa tiale 26.

2. 2. Le choix Lock heed : une 2D clé en
main ra pi de ment ap pro priée
En 1974, pour ou tiller les études de pro grammes ci vils, AMD- BA ex plore
les offres lo gi cielles du mar ché. Les États- Unis dis po sant d’une
avance cer taine dans le do maine, Mi chel Neuve Eglise est char gé
d’étu dier de près le mar ché amé ri cain 27, dont il connaît bien les tech‐ 
niques in for ma tiques et les ter mi naux gra phiques IBM2250.
Début 1969, il re joint le ser vice d’aé ro dy na mique théo rique de la Di‐ 
rec tion des études avan cées di ri gée par Pierre Pé rier. Il y tra vaille un
temps sur l’op ti mi sa tion du bec de Concorde sous- traitée à Das sault
par Sud- Aviation.

31

Au mi lieu des an nées 1970, le pro gramme mi li taire C-5A de Lock heed
en gendre des sur coûts im por tants et le L-1011 ne se vend pas très
bien 28. De nou velles sources de re ve nus sont re cher chées et la vente
du lo gi ciel de concep tion est en vi sa gée. Le dé par te ment d’en gi nee‐ 
ring de Lock heed est ré ti cent, convain cu de dé te nir un avan tage
concur ren tiel de taille. Mais les prio ri tés fi nan cières s’im posent et, en
1975, CADAM, le lo gi ciel de des sin dé ve lop pé pour ses be soins in ternes,
est vendu à Nor throp, à Grum man et à AMD- BA.

32

L’année pré cé dente, il avait été ins tal lé chez IBM à Paris, in di quant
par- là que la France oc cupe en Eu rope une place par ti cu lière dans
cette tech no lo gie. Au moins aux yeux d’IBM, les quels ne sont pas les
moins per çants.

33

Le pro gi ciel CAD/D de Mc Don nell est le plus ache vé, mais l’avion neur
ne sou haite pas le com mer cia li ser. Les offres étant peu nom breuses,
Das sault au rait pu s’orien ter vers un dé ve lop pe ment in terne. Il se
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trouve que, fait sin gu lier, Lock heed ac cepte de vendre le code avec le
pro duit, ce qui si gni fie que Das sault peut pro cé der aux mo di fi ca tions
et ajouts qu’il juge né ces saires en mo di fiant le corps du lo gi ciel. Cette
dé ci sion est à rap por ter au fait qu’à l’époque les API (Ap pli ca tion Pro‐ 
gram ming In ter face) étaient quasi in exis tantes, ce qui em pê chait une
en tre prise cliente d’en ri chir le lo gi ciel avec ses propres pro grammes.
L’ou ver ture contrô lée four nie par une API per met de dé ve lop per de
nou veaux usages sans (théo ri que ment) me na cer l’in té gri té du lo gi ciel.
Ne pas la pro po ser contrai gnait toutes les mo di fi ca tions à s’at ta quer à
un code source com plexe, donc dif fi cile à ma ni pu ler. Bien dé ci dé à
pro cé der à des ajouts, Das sault se pré pare à ac qué rir les com pé‐ 
tences né ces saires et ac cepte de ne pas com mer cia li ser ses propres
dé ve lop pe ments 29. Dans le choix de CADAM, la po si tion d’IBM tient aussi
une place es sen tielle. Le lo gi ciel tourne sur leurs ma chines, tout
comme l’in for ma tique de Das sault. Des ac cords entre IBM et Lock heed
sont déjà en cours de né go cia tion. En 1978, IBM signe un ac cord com‐ 
mer cial avec Lock heed qui, tout en étant non- exclusif, en gage le
construc teur in for ma tique à mettre en place des forces de vente et
d’après- vente. L’in té rêt d’IBM est de pro po ser des offres com plètes
s’ap puyant sur ses or di na teurs et ses pé ri phé riques. Enfin, en 1975,
quand AMD- BA achète CADAM, Das sault et Lock heed sont en en dis cus‐ 
sion au tour d’un court et moyen- courrier de cent cin quante places.
Les pou voirs pu blics fran çais sou tiennent une so lu tion basée sur le
Mer cure 200 mo to ri sé par le CFM 56 du consor tium SNEC MA/Ge ne ral
Elec tric 30. Ainsi trois rai sons éclairent l’achat de CADAM : la pos si bi li té
de le mo di fier, l’en vi ron ne ment IBM et une conver gence in dus trielle
entre avion neurs.

Au début, CADAM est dé ployé en l’état (sans « cus to mi sa tion ») dans le
bu reau d’études et le bu reau des mé thodes. Des in quié tudes sur‐ 
gissent au près des des si na teurs qui doivent être ras su rés  : les res‐ 
pon sables des nou veaux ou tils ex pliquent qu’il ne s’agit pas de sup pri‐ 
mer des postes, mais d’aug men ter la pro duc ti vi té. Il ne semble pas
que les ré sis tances aient été par ti cu liè re ment dures. « Ce lo gi ciel fait
dé cou vrir la puis sance de l’in ter ac tif gra phique pour rem pla cer la
planche à des sin 31. » Un groupe de tra vail, créé pour dé ve lop per les
com pé tences, est rat ta ché à la di rec tion gé né rale de la pro duc tion. Il
s’ins crit en com plé ment des équipes de dé ve lop pe ment qui res tent à
la DGT.
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Fort de l’ac qui si tion du code et de l’au to ri sa tion contrac tuelle de le
trans for mer, Das sault se lance dans le dé ve lop pe ment de DRAPO (Dé fi‐ 
ni tion et réa li sa tion d’avions par or di na teur) qui est mis en ser vice in‐ 
dus triel à la fin de 1975.

36

Il s’agis sait de ré duire le délai de réa li sa tion des ma quettes de souf ‐
fle rie qui était alors de six mois. Grâce à DRAPO, ce délai fut ré duit à
six se maines.

Le sys tème DRAPO, qui fut en suite ins tal lé dans toutes les usines Das ‐
sault, per mit de réa li ser :

• la dé fi ni tion des formes d’avions ;

• la concep tion des pièces dé ri vées des formes ;

• l’usi nage, en com mande nu mé rique, des pièces et des ou tillages ;

• le contrôle, sur ma chine à me su rer à com mande nu mé rique 32.

Par rap port à CADAM, DRAPO ap porte le trai te ment des vo lumes re la ti ve‐ 
ment simples, dits 2,5D dans la me sure où la troi sième di men sion est
ré gu lière (les ob jets sont « presque plats »). Tout im par fait qu’il soit, il
pro duit de la com mande nu mé rique pou vant pi lo ter des ma chines 5
axes avec des vrillages, des ner vures d’aile, des cadres d’avion qui ne
sont pas des plans simples. Le pro gramme éta blit une jonc tion entre
l’amont de la concep tion avion, les be soins en aé ro dy na mique théo‐ 
rique, et son aval, le pi lo tage de l’usi nage des pièces de la struc ture
prin ci pale.
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(Fig. 1)

Prin cipe de fonc tion ne ment de DRAPO

(Ar chives per son nelles Fran cis Ber nard)

Le sché ma ci- dessus pré sente une confi gu ra tion mise en place dans
chaque usine 33. On voit que les pé ri phé riques sont de deux sortes  :
ceux qui sont connec tés au sys tème cen tral, l’IBM 370 et ceux qui sont
connec tés à des minis. Au titre des pre miers se trouvent les grands
tra ceurs, les ter mi naux gra phiques rac cor dés à la puis sance de cal cul
pour les tra vaux de CAO, les ter mi naux « texte » pour la sou mis sion des
tra vaux et plus pour gé né ra le ment le dia logue in for ma tique avec la
ma chine cen trale ; au titre des se conds, dis tri bués, sont une va rié té
de tra ceurs adap tés aux be soins lo caux, dont des tables à des si ner
ca pables de tra cer avec une grande pré ci sion à la plume sur du mylar.

38

Des liai sons de trans mis sion par lignes té lé pho niques sont uti li sées
pour in ter con nec ter les sites d’usine. Il va sans dire que les quelques
Kbit/s sont très en deçà des Mbit/s voire des Gbit/s d’au jourd’hui. Ils
ne per mettent que des trans ferts lents de fi chiers peu vo lu mi neux. Il
n’em pêche que, par ce moyen, des formes com plexes pou vaient être
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cal cu lées à dis tance et en voyées à des usines qui n’avaient pas de bu‐ 
reau d’études très équi pé.

Les dé ve lop pe ments faits au tour de CADAM et qui com posent DRAPO

s’en ri chissent pro gres si ve ment. Ils se fia bi lisent et se com binent so li‐ 
de ment. Lock heed les ap pré cie au point qu’en 1980, il en achète les
par ties amé lio rant di rec te ment son offre et, ce, à hau teur de
200 000 $ 34, pro po si tion ac cep tée par Das sault qui voit un in té rêt à
ce que ses dé ve lop pe ments de viennent des stan dards.

40

2. 3. Une CAO propre à Das sault

Fin  1974, en même temps qu’elle fi nance l’achat de CADAM, mais pour
pal lier ses in suf fi sances, AMD- BA a un deuxième fer au feu et conti nue
ses dé ve lop pe ments in ternes pour at teindre une « ca pa ci té tri di men‐ 
sion nelle », selon l’ex pres sion de Jean Ca brière. In sis tons d’un mot 35

sur le fait que la ca pa ci té à dé fi nir di rec te ment des vo lumes, à les as‐ 
sem bler, à les dé pla cer, dif fère de celle qui consiste à des si ner une
pièce selon des plans pour la re com po ser en suite. Dans le se cond cas,
c’est le cer veau qui tra vaille et qui re cons truit le so lide à par tir de
sec tions planes. Dans le pre mier, une sorte d’al gèbre des formes est
trans fé rée à la ma chine.

41

Les an nées 1970 sont celles de la guerre froide et les in ves tis se ments
en ar me ment aé rien sont consi dé rés comme de la plus haute im por‐ 
tance. Le cri tère clé est la per for mance des aé ro nefs. Les bud gets
existent et la mi ni mi sa tion des coûts n’est pas le cœur du sujet. Il faut
des avions su pé rieurs à ceux des en ne mis. Mais dé col ler ra pi de ment,
être flexible en vol, voler ra pi de ment, sont avant tout des ques tions
d’aé ro dy na mique, des ques tions de géo mé trie. C’est pour quoi le vo lu‐ 
mique est étu dié de si près. De sur croît, « le Mi rage III est un suc cès
com mer cial, il y a de l’ar gent et il faut in no ver 36 ». Cette si tua tion
contri bue sans doute à com prendre pour quoi l’aé ro nau tique fut pion‐ 
nière dans le dé ve lop pe ment de la CAO. À condi tion tou te fois d’y ajou‐ 
ter un autre pa ra mètre, la col la bo ra tion entre en tre prises, qui oblige
à pré ci sé ment for mu ler les contri bu tions de cha cun. Ce qui est de ve‐ 
nu au jourd’hui une évi dence opé ra tion nelle était déjà à l’œuvre il y a
un demi- siècle. Dans un ou vrage pu blié en 1983, Claude Car lier sou‐ 
ligne cet as pect :
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L’in dus trie aé ro spa tiale fran çaise doit une par tie im por tante de son
ac ti vi té de 1960 à 1975 à l’exis tence de pro grammes réa li sés en co ‐
opé ra tion in ter na tio nale. Pour faire face aux pro grammes de grande
en ver gure il est sou vent ap pa ru né ces saire, pour les pays eu ro péens,
de mettre en com mun leurs pos si bi li tés in di vi duelles 37.

Ainsi le Concorde avec la France et le Royaume- Uni ; ainsi le Mer cure
avec la France, l’Ita lie et la Bel gique.
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« Les AMD- BA et Dor nier se sont rap pro chés en 1969 pour ré pondre au
be soin d’avion d’en traî ne ment sub so nique 38 », qui sera bap ti sé Alpha
Jet lorsque les gou ver ne ments al le mands et fran çais le re tien dront en
juillet 1970. L’avion a en réa li té une ver sion d’en traî ne ment mi li taire et
une ver sion d’at taque. Sa concep tion re pre nait, entre autres, des tra‐ 
vaux « com men cés dans les an nées 1967-68 chez Bre guet ; on a dé fi ni
alors les dé buts du pro gramme et quand la co opé ra tion avec les Al le‐ 
mands a com men cé, on était de ve nu en tre temps Das sault 39 ». En
tant que maître d’œuvre, AMD- BA a be soin d’une base de don nées par‐ 
ta gée avec les Al le mands, Dor nier en l’oc cur rence, qui par ti cipent au
pro gramme. La maî trise des sur faces passe par le rac cor de ment, vers
le mi lieu du fu se lage, des sous- ensembles construits par les par te‐ 
naires 40. La sur face com plète de l’avion, sur face ex té rieure avant et
ar rière, est des si née par AMD- BA qui as sure aussi l’op ti mi sa tion aé ro dy‐ 
na mique et les cal culs de souf fle rie.

44

Dans la pé riode  1967-1975, au sein du dé par te ment de l’aé ro dy na‐ 
mique théo rique di ri gé par Pierre Per rier, lui- même rat ta ché à la di‐ 
rec tion des études avan cées di ri gée par Pierre Bohn, se met pro gres‐ 
si ve ment en place une pe tite équipe spé cia li sée dans la concep tion et
l’ex ploi ta tion des formes. Au début, pen dant l’année 1967-1968, Fran‐ 
cis Ber nard y est seul à dé ve lop per et ex ploi ter le pro gramme de Lis‐ 
sage évo qué plus haut 41, pour les be soins de l’aé ro dy na mique théo‐ 
rique. Puis petit à petit, il consti tue une équipe d’in for ma ti ciens à la
fois au teurs et uti li sa teurs de pro grammes ca pables de four nir les ré‐ 
sul tats de man dés par les in gé nieurs. Ce sont les de mandes qui s’ac‐ 
croissent dans le temps. Au début, ce sont les be soins des aé ro dy na‐ 
mi ciens, puis s’ajoute le bu reau de cal cul par élé ments finis, puis le
bu reau d’étude sur la planche à des sin puis CADAM à par tir de 1975. Les
be soins d’ex ploi ta tion de viennent de plus en plus im por tants et ré‐ 
clament des tech ni ciens. L’équipe de Fran cis Ber nard se ren force et si

45



Aux origines d’un logiciel industriel, Catia : les outils de conception des Avions Marcel Dassault, 1967-
1980

« au début des an nées 1970 elle est de quatre ou cinq per sonnes, elle
passe à une di zaine en 1975, puis une tren taine en 1980 42 ».

En pa ral lèle de cette ac ti vi té est lancé le pro gramme GEOVA (Gé né ra‐ 
tion et ex ploi ta tion par or di na teur des vo lumes d’avions), qui se tra‐ 
duit en ses dé buts par une base de don nées 3D des ti née à la dé fi ni‐ 
tion tri di men sion nelle de l’avion. Cette base per met non seule ment
de pro duire des ma quettes pré cises, mais aussi des pro grammes de
com mande nu mé rique pour l’usi nage de pièces im por tantes et plus
com plexes que ce qui se fait jusque- là. Au début des an nées 1970, elle
in tègre des par ties du Fal con 50 (élé ments va riables de voi lure, ex tra‐ 
dos, cais sons). Des pro grammes ar rivent peu à peu (qui, pour mé‐ 
moire, se pré sentent sous forme de cartes per fo rées). Ce sont des
amé lio ra tions pro gres sives des fonc tions. Ainsi MIRA dé fi nit les sur‐ 
faces à par tir des courbes dé crites par le des si na teur qui four nit des
points et le type de sur face sou hai tée ; le pro gramme cal cule alors les
équa tions cor res pon dantes. Le ré sul tat est conser vé dans la base de
don nées GEOVA pour usage futur, de façon à pou voir réuti li ser des sur‐ 
faces en fonc tion des be soins.

46

En aval, ORION cal cule les in ter sec tions de vo lumes et de sur faces avec
un plan quel conque pour pro duire des sec tions. AL TAIR ex ploite les
lattes is sues des pro grammes de lis sage, les courbes pro ve nant
d’ORION, et cal cule des points pour les en voyer aux tables tra çantes ou
à d’autres pro grammes. POL LUX adapte les formes de MIRA pour les
rendre trans fé rables par ré seau de trans mis sion vers des sous- 
traitants ou des par te naires qui ne dis po saient pas de GEOVA. Enfin,
l’ar ri vée et la gé né ra li sa tion de CADAM im posent d’échan ger des don‐ 
nées entre sys tèmes (les cadres de fu se lage ou les ner vures de voi lure
par exemple) ; la com mande nu mé rique de DRAPO peut alors ex ploi ter
les don nées dé ve lop pées dans GEOVA. Le tout forme une chaîne com‐ 
plète qui pré fi gure la 3D d’au jourd’hui. Si, avec la 2D de CADAM, des
par ties de plus en plus si gni fi ca tives de l’avion sont des si nées in for‐ 
ma ti que ment, la 3D ap proche bien plus sim ple ment les formes ex té‐ 
rieures.

47

En 1976, sont ajou tées les fonc tions ma thé ma tiques de Bé zier, qui
avaient mon tré tout leur in té rêt chez Re nault pour la concep tion,
entre autres, des élé ments de car ros se rie aux sur faces com plexes. La
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dé fi ni tion des sur faces de Bé zier était pu blique et d’un usage sou vent
plus simple que les sur faces de Coons 43.

Quand, en 1977, com mence le dé ve lop pe ment de CATI (Concep tion as‐ 
sis tée tri di men sion nelle in ter ac tive), ce sont déjà dix an nées d’ex pé‐ 
rience en géo mé trie qui se sont ac cu mu lées chez Das sault Avia tion,
ex pé rience à deux faces  : celle de la 2D et celle de la 3D. La vo lon té
est de les faire conver ger. Tout le pro blème est alors dans la tra jec‐ 
toire. Les la cunes de CADAM, res sen ties comme im por tantes par
l’équipe de dé ve lop pe ment, poussent cer tains à vou loir l’aban don ner.
Jean Ca brière, alors di rec teur gé né ral tech nique, re fuse aux titres de
l’in ves tis se ment déjà réa li sé, de la com pé tence ac quise et des risques
qu’une autre pla te forme fe rait de toute façon cou rir 44.

49

L’er go no mie de CADAM, avec ses menus, in fluence énor mé ment le pro‐ 
jet. Le per fec tion ne ment des en vi ron ne ments in for ma tiques per met
de nou velles avan cées. Les nou veaux ter mi naux gra phiques IBM3250,
les nou veaux or di na teurs sont plus puis sants. Aussi, germe l’idée de
ré écrire tous les lo gi ciels dé ve lop pés en in terne, de les in té grer dans
une ar chi tec ture com mune or ga ni sée au tour d’une in ter face gra‐ 
phique nou velle. L’ob jec tif est de créer un lo gi ciel uti li sable par des
non- informaticiens. La com pé tence en pro gram ma tion ne doit pas
être un pré re quis. Seules des fonc tions de des sin sont af fi chées. CATI,
c’est GEOVA sans le lan gage par cartes per fo rées et avec une in ter ac ti‐ 
vi té à la CADAM.

50

Par pru dence au cune ligne de code du lo gi ciel amé ri cain n’est re‐ 
prise. Dès son début le pro jet GEOVA s’at tache à évi ter une ac tion en
jus tice pour copie illé gale en ne mé lan geant pas les dé ve lop pe ments.
Mais ceux- ci, plus fon da men ta le ment peut- être, sont étran gers l’un à
l’autre. Fon der les re pré sen ta tions d’ob jets sur des vo lumes ré clame
une ap proche ra di ca le ment dif fé rente du des sin clas sique sur la
planche. Si une mise en re la tion est né ces saire pour tirer plei ne ment
parti des deux, elle ne si gni fie pas que la 2D et la 3D puissent s’écha‐ 
fau der, in for ma ti que ment par lant, sur une base com mune. Elles se
pensent sé pa ré ment et en suite seule ment com mu niquent entre elles.
En ce sens, GEOVA ne per dait rien en par tant de la feuille blanche.

51

Le pre mier rôle de CATI est de pi lo ter l’usi nage. L’ob jec tif de l’en tre‐ 
prise, en amont, est de ré duire le cycle de concep tion d’un fac‐ 
teur  4 45. Il s’agit pour cela de fa bri quer plus ra pi de ment les ma ‐
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quettes, mais aussi de mo der ni ser la chaîne qui part des plans trois- 
vues des si nés à la main (élé va tion, pro fil et face) par le bu reau
d’études, puis qui ef fec tue des re le vés à par tir des plans, les trans‐ 
mettent aux tra ceurs qui les ajustent sur la tôle qui va enfin à la dé‐ 
coupe. Les bé né fices ne sont pas minces. La sai sie dans GEOVA des sur‐ 
faces de base pre nait des se maines par cartes per fo rées. Avec l’in ter‐ 
ac tion par écran le temps né ces saire tombe à quelques jours.

Dès oc tobre 1979, Jean Ca brière situe CATI comme le com plé ment 3D
de CADAM, co hé rent avec lui, et utile au bu reau d’études comme à la
pro duc tion 46.

53

3. Vers l’es sai mage : le tour nant
des an nées 1980

3. 1. Im po ser les ou tils du maître
d’œuvre

Das sault, fon da men ta le ment ar chi tecte in té gra teur plu tôt que fa bri‐ 
cant, doit réunir ses par te naires et sous- traitants au tour d’une
concep tion com mune. Di ri ger un consor tium in dus triel im pose de se
faire en tendre, com prendre, et de pou voir contrô ler. Ce sont très
exac te ment les en jeux de ces stan dards. Aussi n’est- il pas éton nant
d’ob ser ver l’émer gence des ques tions d’in té gra tion.

54

Des ou tils de CFAO existent et sont uti li sés de puis de nom breuses an ‐
nées. Jusqu’à ces der nières an nées, ces ou tils étaient uti li sés de ma ‐
nière ponc tuelle, c’est- à-dire que les ré sul tats d’un pro gramme
n’étaient pas, en gé né ral, les don nées d’en trée du pro gramme sui ‐
vant. De puis quelque temps, la no tion de sys tème in té gré ap pa raît
comme fon da men tale. […]

Les no tions d’in té gra tion s’ap pliquent aux as pects tech niques, mais
elles concernent éga le ment l’in té gra tion du sys tème de CFAO dans son
en vi ron ne ment hu main et or ga ni sa tion nel 47.

In té grer, c’est exer cer le pou voir d’exi ger d’ac teurs dif fé rents, voire
concur rents, un consen sus ca pable de les ras sem bler. Pour Das sault,
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conce voir et dé fendre ses normes lui est né ces saire au dé ploie ment
d’une or ga ni sa tion ef fi cace et cré dible sur le mar ché. Or la CAO est de‐ 
ve nue un outil in con tour nable, car elle pro duit et consomme les don‐ 
nées, donne un cadre aux en tre prises par ti ci pant à la concep tion. Les
co opé ra tions in ter na tio nales sont de plus en plus fré quentes et de‐ 
mandent une ri gueur ac crue.

Les stan dards font tou jours l’objet de ba tailles fé roces. Illus trons briè‐ 
ve ment le point en men tion nant les contro verses que sou lèvent de
nos jours les normes édic tées à Bruxelles. Nor ma li ser un fro mage ou
la dé no mi na tion « vin rosé » n’est pas neutre ; les in té rêts des pro duc‐ 
teurs s’y confrontent. Il en va de même en ma tière de lan gage de des‐ 
crip tion des pièces et des as sem blages, car dans le monde in dus triel
dé crire c’est lar ge ment pres crire. Et les Amé ri cains l’ont bien com‐ 
pris. Ils sont à la ma nœuvre. Boeing, Ge ne ral Elec tric et le NBS (Na tio‐ 
nal Bu reau of Stan dards, de ve nu le NIST pour Na tio nal Ins ti tute of
Stan dards) pré sentent en 1979 un stan dard en ma tière de fi chier des‐ 
crip tif de pièces mé ca niques, à sa voir IGES (Ini tial Gra phic Ex change
Stan dard) et s’en tendent sur une pre mière ver sion qui est pu bliée
l’année sui vante. Celle- ci est bien ac cueillie, mais Aé ro spa tiale ré siste.
Elle se dit in sa tis faite des fonc tions nor ma li sées, pro meut sa propre
ap proche, SET (Stan dard d’échange et de trans fert), qu’il im pose à ses
four nis seurs du pro gramme A320. Au- delà de la ca pa ci té à dé crire
des en sembles de façon non ambigüe et à en par ta ger les dé fi ni tions,
il s’agit de « conso li der sa po si tion de maître d’œuvre 48 ». Pour les
avion neurs, avoir une CAO à sa main est un puis sant le vier au ser vice
de son or ga ni sa tion in dus trielle.

56

3. 2. La re cherche de par te naires

Une né go cia tion entre Das sault et la SNIAS est menée. En fait, elle
concerne uni que ment la di vi sion Hé li co ptères qui avait lancé au
début des an nées 1970 le pro gramme SYS TRID (pour sys tème tri di men‐ 
sion nel). Cette di vi sion pos sède une offre en CAO déjà bien avan cée et
les com pé tences de dé ve lop pe ment. Des contacts sont pris à l’in ci ta‐ 
tion de la DGA, en l’oc cur rence le Ser vice tech nique des pro grammes
aé ro nau tiques (STPA) où Charles de La Foye, in gé nieur en chef de l’ar‐ 
me ment (ICA), s’em ploie à fé dé rer les éner gies fran çaises en ma tière
de CAO 49. Après avoir exa mi né les offres dis po nibles, il es time que les
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deux pro duits ca pables de ri va li ser avec ceux d’ori gine amé ri caine
sont SYS TRID et Catia et que leurs com plé men ta ri tés, une fois ad di tion‐ 
nées, leur per met traient de se his ser au meilleur ni veau. Mais les né‐ 
go cia tions avec SNIAS Hé li co ptères n’abou ti ront pas. Du côté Das sault,
on es time que CATI, à la fois flexible et mo derne, peut être per fec tion‐ 
né de façon ra pide. De plus :

Si le pro gramme SYS TRID a fait fi gure de pré cur seur, il souffre de gros
dé fauts sur le plan des dia logues et celui de ses pos si bi li tés de dé ve ‐
lop pe ment. Il est ac tuel le ment mal adap té aux tra vaux simples. C’est
pour quoi la SNIAS a ache té CADAM est a prévu de re faire une nou velle
ver sion de SYS TRID au tour d’un nou veau « noyau » 50.

La di vi sion Avions de la SNIAS n’a pas d’am bi tion si mi laire. Elle pos sède
un lo gi ciel mai son, SIGMA, qu’elle vend in ci dem ment, par l’in ter mé‐ 
diaire de Control Data (CDC) qui as sure éga le ment la main te nance. On
trouve dans l’an nuaire du pre mier MICAD qui se tient en 1980 une fiche
pro duit dans la quelle SIGMA est pré sen té comme un sys tème gé né ra li‐ 
sé de trai te ment de formes com plexes tri di men sion nelles et de vi sua‐ 
li sa tion gra phique in ter ac tive sur dif fé rents ter mi naux, dé ve lop pé par
l’Aé ro spa tiale et seule ment dé ployé dans quatre sites en Eu rope, dont
trois en France.
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De plus, en 1977, un an après la pre mière ins tal la tion de SIGMA, mon‐ 
trant ainsi son souci de se doter de moyens stan dards et de ces ser de
s’ap puyer sur des ap pli ca tions in ternes, la SNIAS Avions ac quiert le lo‐ 
gi ciel CADDS3 de Com pu ter Vi sion, qui com porte de puis santes fonc‐ 
tions in ter ac tives, mais dont le dé ploie ment com plexe mo bi lise les
forces in ternes. Dans la lo gique qui pré vaut à l’Aé ro spa tiale, « on fait
des avions, pas des lo gi ciels 51 ».

59

Il y a par ailleurs une sorte de froid entre Das sault et SNIAS- Avions de‐ 
puis la vo lon té du pre mier, à la fin des an nées 1960, de concur ren cer
le se cond avec le Mer cure  100 contre l’Air bus  300. Par prin cipe, la
SNIAS- Avions au rait ré pu gné à adop ter l’en vi ron ne ment tech no lo gique
de Das sault, basé sur IBM, CADAM, CATI. Du reste, l’Ae ro spa tiale a été la
der nière cliente de Catia, à la fin des an nées 1980, bien après tous les
autres construc teurs d’avions, dont Boeing.
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De vant ces portes qui se ferment et convain cu de l’ur gence à prendre
po si tion sur le mar ché, AMD- BA étend sa re cherche d’al liance à l’étran ‐
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ger. La col la bo ra tion déjà étroite avec Lock heed et la vente des amé‐ 
lio ra tions ap por tées à CADAM dé ve loppent un res pect mu tuel pour les
savoir- faire tech niques et une connais sance fine des com plé men ta ri‐ 
tés. Un pro jet de joint- venture est en vi sa gé, et bien tôt de façon suf fi‐ 
sam ment avan cée pour que s’im pliquent dans son suivi des di ri geants
comme Bruté de Rémur, Jean Ca brière et sans doute Mar cel Das sault.
Celui- ci, dans un en tre tien à An tenne 2 52 le 26 oc tobre 1980, évoque
des pers pec tives de dé ve lop pe ment aux États- Unis avec un par te‐ 
naire.

Un cour rier de Ri chard Ben nett 53, res pon sable du pro gramme CADAM

chez Lock heed, da tant du 5 juin 1980 évoque une pro po si tion de
joint- venture faite par Das sault et l’ac cueil po si tif qu’elle a reçu. On
est dans une pers pec tive de col la bo ra tion à long terme, comme l’in‐ 
dique Mi chel Neuve Eglise, des ti na taire du cour rier. Das sault est in‐ 
té res sé par la consti tu tion d’une offre com mune in cluant CADAM et
CATI ; il y voit aussi l’op por tu ni té de conser ver un ef fec tif constant qui
lui per met de gar der la com pé tence CAO tout en aug men tant le do‐ 
maine fonc tion nel. Les Amé ri cains gé re raient l’Amé rique et
l’Extrême- Orient et les Fran çais l’Eu rope, l’Afrique et le Moyen- 
Orient. La plus- value pour Lock heed était sans doute de dis po ser de
forces de dé ve lop pe ment sup plé men taires, dont la qua li té lui était
connue ; com mer cia le ment, AMD- BA lui of frait une tête de pont in dé‐ 
niable en Eu rope. C’est du moins ainsi que la DGT per çoit les in té rêts
de son par te naire amé ri cain. L’ac ti vi té de la joint- venture est en vi sa‐ 
gée selon trois di rec tions : le dé ve lop pe ment et la com mer cia li sa tion
de lo gi ciels « gé né raux » (on di rait au jourd’hui  : pro gi ciels) ; de lo gi‐ 
ciels « à façon » (on di rait au jourd’hui : spé ci fiques) ; enfin de for ma‐ 
tion et de conseil à l’em ploi. Ce qui fait débat et ques tion ne ment est
la re la tion avec les maisons- mères : quelle part du ca pi tal, quel ma na‐ 
ge ment, quels contrôles, quelles im pli ca tions (vi trines, trans fert d’ex‐ 
pé rience), quelles fa ci li tés com mer ciales (« limite- t-on le ca rac tère
payant pour les so cié tés mères aux lo gi ciels spé cia le ment dé ve lop pés
pour leurs be soins 54 ? ») Quelles at tri bu tions tech niques aux équipes
a prio ri ré par ties entre Bur bank et Saint- Cloud ?
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La crainte de Ri chard Ben nett est de lier trop avant les in té rêts de la
joint- venture avec ceux des maisons- mères. Il voit le mar ché de la CAO

dans sa glo ba li té et ne tient pas à trop se lier aux be soins de l’aé ro‐ 
nau tique. En se mi nia tu ri sant, l’in for ma tique ou vrait la CAO à des mé ‐

63



Aux origines d’un logiciel industriel, Catia : les outils de conception des Avions Marcel Dassault, 1967-
1980

tiers di vers et à des in dus tries moins do tées que l’aé ro nau tique. La
né go cia tion est pi lo tée au meilleur ni veau. Charles Edel stenne, se cré‐ 
taire gé né ral d’AMD- BA et proche de Mar cel Das sault, avec l’appui
d’Alain Bruté de Rémur, né go cie les as pects ju ri diques et fi nan ciers en
re la tion avec Frank Puhl, le pré sident de CADAM Inc. Le po si tion ne ment
de sa so cié té dans la dé cen nie mon tre ra que ses di ri geants n’ont pas
perçu le po ten tiel du 3D par rap port au 2D.

Pour Das sault, le temps presse : « Nous n’avions pas le choix. À res ter
en in terne, nous au rions été ra pi de ment dé pas sés par d’autres qui
au raient eu un sys tème meilleur ou un sys tème qui s’est déjà im po sé
sur le mar ché 55. » C’est ainsi que la né go cia tion avec Lock heed prend
fin et que Das sault étu die d’autres pistes de par te na riat. Ce qui n’em‐ 
pêche que la re la tion avec Lock heed conti nue en tant que client ;
DRAPO conti nue ra à fonc tion ner long temps avant d’être peu à peu
rem pla cé par les lo gi ciels de Das sault Sys tèmes.
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Charles Edel stenne voit dans CATI une avan cée im por tante et s’at tache
à convaincre Mar cel Das sault d’ap puyer la créa tion d’une fi liale. L’en‐ 
tre tien à An tenne 2 d’oc tobre 1980 semble in di quer que la convic tion
est em por tée. Son en thou siasme ne laisse aucun doute. Au- delà de sa
per sonne, c’est l’en semble du ma na ge ment de l’en tre prise qui a
confiance dans les dé ve lop pe ments réa li sés.
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L’al liance re cher chée est orien tée vers un ac teur clé pour la com mer‐ 
cia li sa tion. IBM est dans doute le meilleur vec teur. Il oc cupe une po si‐ 
tion do mi nante ; il a be soin de (bons) lo gi ciels pour vendre ses ma té‐ 
riels ; il a déjà une ex pé rience avec la vente de CADAM ; il voit des
concur rents émer ger de toutes parts ; les quels choi sissent de plus en
plus des pla te formes ma té rielles de construc teurs dif fé rents, comme
DEC ou Control Data. La me nace est sé rieuse. IBM voit les li mites de
l’offre 2D de Lock heed qui ne lui est pas ex clu sive : Lock heed a signé
des ac cords si mi laires avec d’autres construc teurs, dont Fu jit su, grâce
à qui il éta bli ra une pré sence forte au Japon 56.
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Une étude com pa ra tive des offres (un bench mark) est ini tiée entre
deux so cié tés amé ri caines, une ja po naise, et Das sault. À la fin de 1980,
IBM en voie deux tech ni ciens amé ri cains à Saint- Cloud qui sondent
pen dant deux se maines les en trailles de CATI. Le cas d’uti li sa tion qui
sert de ré fé rence à leur com pa rai son des offres est la concep tion
d’une bielle 57. Das sault, après un ef fort in tense pour sa tis faire toutes
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les de mandes, est re te nu sur le plan tech nique, ce qui selon IBM « cou‐ 
ronne la ma tière grise fran çaise 58. »

La né go cia tion com mer ciale com mence en début  1981, menée par
Charles Edel stenne ac com pa gné d’Alain Bruté de Rémur et Fran cis
Ber nard ; du côté IBM, se trouve avec son équipe Dou glas Le Grande, le
vice- président en charge des so lu tions CFAO, parmi les quelles sont les
ventes de CADAM. La né go cia tion se passe au siège de Das sault, alors à
Garches. L’ac cord est très simple et tient en quelques pages : Das sault
est en charge du dé ve lop pe ment et de la main te nance du lo gi ciel, IBM

est en charge du mar ke ting, de la vente et de la re la tion client. Les
re ve nus sont par ta gés à parts égales.
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Dans l’arrière- plan de ce rap pro che ment ra pide se trouve le dé col‐ 
lage de l’in for ma tique au tour nant des an nées  1980. Les écrans gra‐ 
phiques ar rivent sur le de vant de la scène de même que les mini- 
ordinateurs ca pables de gérer des di zaines de ter mi naux. Les or di na‐ 
teurs per son nels ap pa raissent ; leurs ventes pro gressent d’en vi ron
37 % par an, celles des minis de 25 % tan dis que celles des grands et
moyens sys tèmes pla fonnent à moins de 9 % 59. Cette évo lu tion ma‐
té rielle per met l’ar ri vée d’offres de CAO beau coup plus souples et
ouvre le mar ché au- delà des très grandes in dus tries. Si elles res tent
coû teuses dans le haut de gamme avec un poste de tra vail vers les
500 000 francs (en vi ron 230 000 euros d’au jourd’hui), des confi gu ra‐ 
tions plus mo destes en qua li té d’écran gra phique, puis sance d’or di na‐ 
teur et fonc tions lo gi cielles 60 com mencent vers les 50  000 francs
(en vi ron 23 000 euros). Avec la force d’en traî ne ment concur ren tiel et
l’in ter ven tion des pou voirs pu blics, convain cus de de voir sou te nir
l’équi pe ment des PME, un mar ché semble bien s’ou vrir.
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4. Conclu sion
Das sault Sys tèmes est créé en sep tembre 1981. Le mon tage par te na‐ 
rial ré clame une so cié té in dé pen dante et dé vo lue ex clu si ve ment à
l’ac ti vi té lo gi cielle. L’in té rêt d’AMD- BA est simple : IBM lui ouvre un mar‐ 
ché po ten tiel qui est mon dial. La condi tion est de sa tis faire aux exi‐ 
gences tech niques du construc teur in for ma tique dont la ré pu ta tion
est d’être poin tilleux. Mais c’est une re la tion nor male de client à four‐ 
nis seur, qui n’a plus rien à voir avec ce qui avait tenté pré cé dem ment
avec des in dus triels de l’aé ro nau tique.
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En jan vier 1981, un dé par te ment CFAO avait été créé chez Das sault. La
pro mo tion du ser vice de géo mé trie au rang de dé par te ment cor res‐ 
pond à la crois sance de l’ac ti vi té. Celui- ci compte une tren taine de
per sonnes et vingt- deux se portent vo lon taires pour suivre Fran cis
Ber nard qui prend la di rec tion tech nique de Das sault Sys tèmes à sa
créa tion en sep tembre 1981. Cer taines per sonnes pré fèrent res ter
chez AMD- BA pour évi ter le risque de re joindre une en tre prise nais‐ 
sante. D’au tant que le contrat de trans fert pré cise qu’en cas d’échec
de l’en tre prise, AMD- BA n’était pas tenu de re prendre les em ployés par‐ 
tis. Une moi tié en vi ron est faite d’in gé nieurs in for ma ti ciens pro gram‐ 
meurs, une autre de tech ni ciens af fec tés à l’uti li sa tion et au sup port
des pro grammes. Il y a une se cré taire. Une autre his toire com mence.
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CATI, qui est une marque déjà ré ser vée par une en tre prise amé ri caine
(pour Com pu ter Aided Te le phone In ter view), est de ve nu Catia pour
Concep tion as sis tée tri di men sion nelle in ter ac tive. L’at te lage com po sé
d’IBM et de Das sault Sys tèmes va tenir plus de trente ans, en fait
jusqu’au re trait d’IBM d’une com pé ti tion qui se sera struc tu rée hors de
lui. Pen dant les an nées  1980, c’est une crois sance ful gu rante mal gré
(ou de concert avec ?) une concur rence aiguë, à com men cer par celle
d’une autre en tre prise fran çaise, Matra Da ta vi sion 61. La fi lia li sa tion
tient cer tai ne ment à la har diesse de Mar cel Das sault et de son ma na‐ 
ge ment. Aucun autre avion neur, en pos ses sion d’une tech no lo gie
com pa rable, ne tente l’aven ture. Les pou voirs pu blics sont un puis‐ 
sant ai guillon 62 et, dé ci dés à ré pondre à l’avance amé ri caine, ils
jouent plei ne ment de leur in fluence et sou tiennent la pro mo tion de la
CAO au près des en tre prises.
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La po si tion in dus trielle d’AMD- BA est parmi les clés de com pré hen sion
de la dé ci sion de mettre son savoir- faire de concep teur sur le mar‐ 
ché. Sont en jeu ses be soins de maître d’œuvre, d’ar chi tecte, de don‐ 
neur d’ordre. Das sault c’est d’abord un bu reau d’étude et la culture
d’en tre prise en fait un lieu d’ap pren tis sage in dis pen sable. Das sault
conçoit, fa brique au plus juste, or ga nise la pro duc tion et in tègre. Il
doit pro po ser à ses sous- traitants des stan dards de com mu ni ca tion
qui soient conformes à ses be soins. Il se sent assez fort pour im po ser
les siens dans un contexte où les Amé ri cains do minent. « Du point de
vue des dé lais d’étude, de la qua li té et de la nou veau té des pro duits,
l’aide d’un outil de CAO est tout à fait dé ci sive 63. » La CAO pro duit des
normes, de fait un lan gage, tout comme le des sin est un lan gage com‐
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RÉSUMÉS

Français
L’ar ticle re trace la double gé néa lo gie de CATIA, la branche de l’in for ma tique
et la branche de la ra tio na li sa tion de la pro duc tion. La pre mière branche est
celle de l’essor des dé ve lop pe ments de lo gi ciels de des sin à par tir des an‐ 
nées 1960. Des be soins en pi lo tage d’ou tils in dus triels, des be soins en op ti‐ 
mi sa tion des formes conduisent à la concep tion d’ou tils nu mé riques de cal‐ 
cul et de re pré sen ta tion. La se conde branche, celle de la pro duc tion,
conduit à cher cher les meilleures réuti li sa tions pos sibles, à ré duire les
temps de concep tion. Ce double mou ve ment n’est pas propre à l’aé ro nau‐
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tique, mais il y prend une cri ti ci té par ti cu lière du fait de la puis sance sans
pa reil des en tre prises amé ri caines.
C’est sous ce double éclai rage que l’ar ticle étu die la pré his toire de CATIA,
lo gi ciel de CAO (Concep tion as sis tée par or di na teur) au jourd’hui lea der
mon dial. Il dé crit les élé ments de dé ci sion qui ont conduit Avions Mar cel
Das sault à se lan cer dans l’aven ture lo gi cielle, et leur re la tion avec le re gard
que por taient les pou voirs pu blics, dans les an nées 1970, sur les en jeux de la
concep tion. Ceux- ci per çoivent par fai te ment le re tard de pro duc ti vi té de
l’aé ro nau tique fran çaise et plus gé né ra le ment de l’in dus trie, comme en té‐ 
moignent des do cu ments en pro ve nance de la Di rec tion des pro grammes et
des Af faires In dus trielles de l’Ar me ment ou de la Di rec tion des in dus tries
élec tro niques et de l’in for ma tique.
Quant à la mise sur le mar ché, en tant qu’édi teur, d’un pro duit lo gi ciel qui
au rait pu res ter in terne (ce fut le cas chez les autres avion neurs) des élé‐ 
ments d’ex pli ca tion sont avan cés: l’un est le sta tut d’architecte- intégrateur
de Das sault et non de fa bri cant qui rend né ces saire de dif fu ser des ou tils
com muns au- delà de l’’en tre prise chez les sous- traitants. En suite il y a le
par te na riat com mer cial dans le quel IBM ac cepte d’en trer après com pa rai‐ 
son avec d’autres so lu tions. Il est un pari au da cieux pour les deux par ties,
pour l’avion neur Das sault sin gu liè re ment qui n’a guère d’ex pé rience en la
ma tière. On est en 1981. C’est alors la créa tion de Das sault Sys tèmes...

English
The art icle traces the dual gene a logy of CATIA, the branch of com puter sci‐ 
ence and the branch of the ra tion al iz a tion of pro duc tion. The first branch is
meant as the de vel op ment of draw ing soft ware from the 1960s. The need for
pi lot ing in dus trial tools, the need for op tim iz a tion of forms lead to the
design of nu mer ical tools for cal cu la tion and rep res ent a tion. The second
branch refers to pro duc tion re quire ments, leads to seek the best pos sible
reuse, to re duce the design time. This double move ment is not unique to
aero naut ics, but it takes a par tic u lar crit ic al ity be cause of the un bal anced
power of Amer ican com pan ies.
Under this double per spect ive the art icle stud ies the pre his tory of CATIA,
CAD soft ware (Com puter Aided Design) now a world leader. It de scribes
decision- making factors  that led Avi ons Mar cel Dassault to em bark on the
soft ware ven ture, and their re la tion ship, in the 1970s with pub lic au thor it‐ 
ies. Those are fully aware of the pro ductiv ity lag in French aero naut ics and,
more gen er ally, in the in dustry, as evid enced by doc u ments from Dir ec tion
des pro grammes et des Af faires In dus tri elles de l’Arm ement ou de la Dir ec‐ 
tion des in dus tries électroniques et de l’in form atique.
As for bring ing to the mar ket place, as a soft ware ed itor, a de vel op ment that
could have re mained in ternal (this was the case with other air craft man u‐ 
fac tur ers), ex plan at ory tracks are put for ward: one is the status of
architect- integrator of Dassault (and not man u fac turer) that makes it ne‐ 
ces sary to dis sem in ate com mon tools to sub con tract ors, there fore bey ond
the en ter prise. Then there is the busi ness part ner ship in which IBM agrees
to enter after bench mark ing the Dassault ap plic a tion against sev eral oth ers.



Aux origines d’un logiciel industriel, Catia : les outils de conception des Avions Marcel Dassault, 1967-
1980

It is an bold bet for both sides, es pe cially for Avi ons Mar cel Dassault which
has no ex per i ence in the field. We are in 1981. It is then the cre ation of a new
com pany, Dassault Systèmes.
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